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( DE29512152U) The trailer has at least one spring element (17) located between the load- 
bearing frame "(2) and a coupling (14) for the non-free positionable axle (9). The spring element is 
formed as a cushion shaped closed body filled with pressurised gas. 
At least two cushion shaped bodies are provided, and the gas pressure inside the body Is 
adjustable. The forward region (2a) of the load-carrying frame is lockable in the front frame 
section in the transporting position. 
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1. Anhaenger fuer ein Kraftfahrzeug mit einem Tragrahmen mit Ladeflaeche und einem 
vorderen Rahmenteil zum Ankuppeln an das Fahrzeug, wobei der Tragrahmen zur Absenkung 
seiner hinteren Ladekante gegenueber dem vorderen Rahmenteil verschwenkbar ist, und wobei 
der Tragrahmen zwei hintereinander angeordnete, mittels Achsausgleich gekoppelte Achsen mit 
jeweils wenigstens zwei Raedern aufweist, die derail am Tragrahmen schwenkbar gelagert sind, 
dass bei der Absenkung der Ladekante der vertikale Abstand der Achsen zum Tragrahmen 
verringerbar ist, wobei eine der beiden Achsen zur Freistellung derselben mit verkuerztem 
vertikalen Abstand zum Tragrahmen anordbar ist, dadurch gekennzeichnet, dass zwischen dem 
Tragrahmen (2) und einer verschwenkbar am Tragrahmen (2) angeordneten Anlenkung (14) fuer 
die andere, nicht freistellbare Achse (9) wenigstens ein Druckfederelement (17) angeordnet ist, 
welches als mit unter Druck stehendem Gas gefuellter kissenfoermiger, geschlossener Koerper 
(17) ausgebildet ist. 
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© Anhanger fur ein Kraftf ahrzeug 




'Rnhanaer fur Pin Kraf tf ahrzeuq" 



Die Erfindung betrifft einen Anhanger fur ein Kraftfahrzeug 
rait einem Tragrahraen rait Ladeflache und einem vorderen Rah- 
raenteil zum Ankuppeln an das. Fahrzeug, wobei der Tragrahraen 
zur Absenkung seiner hinteren Ladekante gegenuber dera vor- 
deren Rahmenteil verschwenkbar ist, und wobei der Tragrah- 
raen zwei hintereinander angeordnete, mittels Achsausgleich 
gekoppelte Achsen rait jeweils wenigstens zwei Radern auf- 
weist, die derart ara Tragrahmen schwenkbar gelagert sind, 
dafl bei der Absenkung der Ladekante der vertikale Abstand 
der Achsen zum Tragrahmen verringerbar ist, wobei eine der 
beiden Achsen zur Freistellung derselben mit verkiirztem 
vertikalen Abstand zum Tragrahraen anordbar ist. 

Derartige Anhanger fiir Kraftfahrzeuge sind in unterschied- 
lichen Ausfuhrungsformen bekannt. Sie dienen insbesondere 
zum Transport von einzelnen Kraftfahrzeugen, die nach hin- 
ten in abgesenkter Stellung des Anhangers auf den Anhanger 
aufgefahren werden konnen, worauf dann der Anhanger in sei- 
ne Transportposition, d.h. in eine waagerechte Position 
seiner Ladeflache, verschwenkt wird. Diese Anhanger kSnnen 
als selbstandige Anhanger ausgebildet sein, welche an ein 
Fahrzeug losbar angekuppelt werden konnen, oder sie konnen 
Bestandteil des Fahrzeuges sein, d.h. das vordere Rahmen- 
teil ist dann fest am Fahrzeug befestigt. 
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Urn eine moglichst grofle Zuladung dieser Anhanger zu ermSg- 
lichen, sind diese vorzugsweise mit einer Doppelachse mit 
Achsausgleich ausgertistet, so dafl gegeniiber dera Eigenge- 
wicht des Anhangers von beispielsweise 500 kg eine Zuladung 
von etwa 3.000 kg moglich ist. Dabei sind diese Doppelach- 
sen, die vorzugsweise jeweils von zwei Teilachsen mit je 
einem Rad gebildet sind, mit einem Achsausgleich versehen, 
der zum einen die Verschwenkung zur Absenkung der Ladekante 
beim Be- und Entladen und zum anderen ein einwandfreies 
Fahrverhalten auch auf unebenen Untergrtinden sowie bei un- 
terschiedlichen Ankupp lungs h6hen ermSglicht. Dieser Achs- 
ausgleich kann auf unterschiedliche Weise ausgeftihrt sein, 
wobei aufgrund der hohen ZulademQglichkeit jedoch eine re- 
lativ harte Achsenfederung erforderlich ist. Dies fiihrt bei 
Fahrten im unbeladenen Zustand zu Probleraen, da der Doppel- 
achsenanhclnger dann dazu neigt, unruhig auf dent Untergrund 
aufzuliegen bzw. leicht zu springen. Daruber hinaus ist bei 
derartigen Anhangern mit Doppelachsen von wesentlichem 
Nachteil, dafl diese im unbeladenen Zustand schwer rangier- 
bar sind, insbesondere dann, wenn dies von Hand geschehen 
soli. 

Zur Verschwenkung der Ladekante von LKW's oder Anhangern 
ist es bekannt, Pneumatikeinrichtungen einzusetzen. So of- 
fenbart beispielsweise die US 5,308,216 einen LKW mit Pneu- 
matikeinrichtung. Die DE 15 55 638 Al offenbart ein Last- 



kraftfahrzeug mit Federbalgen, die zum Anheben und Absenken 
dienen und mit unterschiedlichem Druck beauf schlagbar sind. 
Aus DE 19 00 039 Al und aus DE 85 02 309 Ul sind ebenfalls 
pneumatische Hub- bzw. Verstelieinrichtungen bekannt. All 
diese vorgenannten pneuraatischen Hubeinrichtungen sind je- 
doch relativ aufwendig, da zur Betatigung der Pneumatikein- 
richtungen Pumpen oder dergl. erforderlich sind. 

Aus DE-GM 94 00 393.3 der Anmelderin ist ein gattungsge- 
raafler Anhanger bekanntgeworden, bei dem eine der beiden 
Achsen bei abgesenkter Ladekante von wenigstens einem 18s- 
baren mechanischen Sperreleraent am Tragrahmen mit verkiirz- 
tem vertikalen Abstand derart festlegbar ist, daB bei wie- 
der angehobener Ladekante diese Achse freigestellt ist. Bei 
solch einem Anhanger ist es auf einfache Weise m6glich, 
eine der beiden Achsen im unbeladenen Zustand des Anhangers 
anzuheben, so dafl dann nur eine Achse mit zwei Radern bzw. 
nur zwei Teilachsen mit jeweils einem Rad, wenn die Achse 
aus zwei Teilachsen gebildet ist, rait dem Untergrund bzw. 
der Pahrbahn in Verbindung steht. Dabei laflt sich das An- 
heben der einen Achse vorteilhafterweise dadurch erreichen, 
daJ3 die beim Absenken der hinteren Ladekante zum Tragrahmen 
hin verschwenkte Achse in dieser Position, d.h. in verkurz- 
tem Vertikalabstand festgelegt ist. Ein solcher Anhanger 
laflt sich somit im unbeladenen Zustand aufgrund des gerin- 
geren Rollwiderstandes wesentlich besser rangieren und ist 
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dadurch auch einem geringeren Verschleifl ausgesetzt. Durch 
die iiber den Achsausgleich gleichzeitig bedingte andere Po- 
sit ionierung der dann mit dem Untergrund in Kontakt befind- 
lichen anderen Achse verandern sich auch die Federungs- 
eigenschaften derart, dafi eine wesentlich weichere Federung 
im unbeladenen Zustand gewShrleistet ist. 

Von Nachteil bei diesem gattungsgemafien Anhanger ist jedoch 
noch, dafl es zur Absenkung der hinteren Ladekante, d.h. zur 
Verschwenkung des Tragrahmens gegeniiber dem vorderen, an 
das Fahrzeug anzukuppelnden Rahmenteil erforderlich ist, 
eine Verschwenkeinrichtung vorzusehen, die beispielsweise 
von einem Spindelantrieb zwischen dem vorderen Rahmenteil 
und dem Tragrahmen gebildet ist. Eine solche Verschwenkein- 
richtung stellt jedoch einen relativ grofien Aufwand dar und 
daruber hinaus ist auch die Bedienung relativ aufwendig, da 
zum Verschwenken des Tragrahmens mit der Ladeflache gegen- 
uber dem vorderen Rahmenteil eine Betatigung der Spindel in 
der einen oder anderen Richtung durch den jeweiligen Be- 
nutzer notwendig ist. 

Aufgabe der Erfindung ist es deshalb, einen gattungsgemaflen 
Anhanger bei Beibehaltung seiner Funktionsfahigkeit, d.h. 
der Ermoglichung der einfachen Freistellung einer Achse, 
weiter zu vereinfachen und die Handhabbarkeit zu verbes- 
sern. 
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Diese Aufgabe wird mit einem Anhanger der eingangs bezeich- 
neten Art erf indungsgemafi dadurch gel6st, daJi zwischen dem 
Tragrahmen und einer verschwenkbar am Tragrahmen angeordne- 
ten Anlenkung fur die andere, nicht f reistellbare Achse we- 
nigstens ein Druckfederelement angeordnet ist, welches als 
mit unter Druck stehendem Gas gefullter kissenformiger, ge- 
schlossener KSrper ausgebildet ist. 

Durch dieses Druckfederelement nach Art einer Luftfeder in 
Verbindung mit dem Achsausgleich erfolgt zunachst selbstta- 
tig bei Freigabe der Verschwenkmoglichkeit zwischen dem 
vorderen Rahmenteil und dem Tragrahmen der Ladeflache auto- 
matisch eine Verschwenkung der LadeflSche, d.h. eine Absen- 
kung der hinteren Ladekante, weil das Druckfederelement 
durch seine Anordnung zwischen dem Tragrahmen und der An- 
lenkung fur die andere nicht f reistellbare (vordere) Achse 
zwangslaufig den vertikalen Abstand zwischen dieser Achse 
und dem Tragrahmen vergroflert, wodurch iiber den Achsaus- 
gleich gleichzeitig der Abstand der hinteren freistellbaren 
Achse verkurzt und die Ladeflache verschwenkt wird. Fahrt 
in diesem Zustand ein Fahrzeug auf den Anhanger auf, so 
wird der Tragrahmen mit seiner Ladeflache aufgrund des 
Fahrzeuggewichtes wieder in seine Transportposition ver- 
schwenkt und der Tragrahmen kann dann in dieser Lage mit 
dem vorderen Rahmenteil arretiert werden f wobei das Druck- 
federelement durch das Fahrzeuggewicht zusammengedruckt 



wird, so daft beide Achsen auf der Fahrbahn aufliegen. Durch 
die Gegenkraft des Druckfederelementes verkiirzt sich die 
zum Beladen notwendige Ladeflache wesentlich, was die 
Leichtbauweise unterstiitzt. Sind beide Rahmenteile, d.h. 
das vordere Rahmenteil und der Tragrahmen gegeneinander 
arretiert und bef indet sich kein Pahrzeug auf der Lade- 
flache, so ist das Druckf edereleraent ebenfalls derart wirk- 
sam, dafi der vertikale Abstand der nicht freistellbaren 
Achse zum Tragrahmen vergrSBert wird und dadurch uber den 
Achsausgleich zwangslaufig die hintere Achse angehoben und 
freigestellt wird. Dies erfolgt aufgrund des wenigstens 
einen Druckfederelementes selbsttatig, ohne daB es dazu 
einer Bedienung oder Festlegung durch mechanische Sperrele- 
mente oder dgl. bedarf . Dariiber hinaus ist es bei einem 
solchen Anhanger auch nicht erforderlich, eine Verschwenk- 
einrichtung zwischen dem vorderen Rahmenteil und dem Trag- 
rahmen vorzusehen, wobei es selbstverstandlich moglich ist, 
eine solche noch zusatzlich vorzusehen, wenn dies gewiinscht 
ist, sie ist jedoch fur die Funktion des Anhangers nicht 
zwingend erf orderlich. In Anpassung an den jeweiligen An- 
hanger wird der das Druckfedereleraent bildende kissenformi- 
ge K5rper in geeigneter Weise mit einem Gas, insbesondere 
Luft unter dem jeweils erforderlichen Druck gefullt. 



Vorzugsweise sind wenigstens zwei Druckf ederelemente vorge- 
sehen, welche dann in den beiden Seitenrandbereichen anzu- 



ordnen sind. 



in weiterer Ausgestaltung ist vorgesehen, daJi der Gasdruck 
im kissenformigen Korper veranderbar ist, so daB dann eine 
der Fahrbahn angepaBte Federharte bei Leerfahrt, ein auto- 
matisches Absenken der zweiten Achse bei hohen Geschwindig- 
keiten sowie u.a. ein dem Radstand des zu beladenden Fahr- 
zeugs angepaflter Luftdruck eingestellt werden kann. Eine 
solche aufwendigere Ausbildung, die auch ein Gasreservoir 
Oder dgl. erforderlich raacht, ist jedoch meist nicht erfor- 
derlich. 

Wird ein Anhanger ohne eine zusatzliche Verschwenkeinrich- 
tung zwischen dem vorderen Rahmenteil und dem Tragrahmen 
verwandt, ist auf besonders einfache Weise vorgesehen, daB 
der vordere Bereich des Tragrahmens in Transportstellung in 
das vordere Rahmenteil eihrastbar ist. Dies kann konstruk- 
tiv naturlich auf unterschiedliche Weise ausgeftihrt werden. 

Die Erfindung ist nachstehend anhand der Zeichnung bei- 
spielsweise naher erlautert. Diese zeigt in: 



Fig. 1 einen erf indungsgemaBen Anhanger in Seitenansicht 
im Beladezustand in Transportposition, 
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Fig. 2 den Anhanger nach Fig. 1 im Beladezustand mit ab- 
gesenkter LadeflSche, 

Fig. 3 den Anhanger im unbeladenen Zustand in Transport- 
position mit f reigestellter Hinterachse, 

Fig. 4 eine Draufsicht auf den Anhanger nach Fig. 1/ 

Fig. 5 in vergrSfierter Seitenansicht eine mit A in Fig. 
1 bezeichnete Einzelheit, 

Fig. 6 eine in Fig. 2 mit B bezeichnete weitere Einzel- 
heit und 

Fig. 7 eine in Fig. 2 mit C bezeichnete weitere Einzel- 
heit. 



Ein Anhanger fur ein Kraftfahrzeug ist in der Zeichnung 
allgemein rait 1 bezeichnet. Dieser Anhanger weist einen 
Tragrahmen 2 mit Ladeflache 3 und ein vorderes Rahmenteil 
mit Kupplung 5 zum Ankuppeln an ein nicht dargestelltes 
Kraftfahrzeug auf. Dabei ist der Tragrahmen 2 gegeniiber d< 
vorderen Rahmenteil 4 zur Absenkung seiner hinteren Lade- 
kante 6 verschwenk- bzw. kippbar, wozu das vordere Rahmen- 
teil 4 um eine horizontale Schwenkachse 7 verschwenkbar ai 



Tragrahxnen 2 angelenkt ist. Beim Ausfiihrungsbeispiel ist 
diese schwenkbare Anordnung dabei so getroffen, dafi ein 
vorderer Bereich 2a des Tragrahmens 2 gegenuber der 
Schwenkachse 7 nach vorne vorsteht und in Transportstellung 
(Fig. 1) im vorderen Rahmenteil 4 geeignet festgelegt wer- 
den kann. Hier kann beispielsweise eine nicht naher darge- 
stellte Rastverbindung vorgesehen sein. 

Es kann auch zur Verschwenkung zusStzlich eine allgemein 
mit 8 bezeichnete Verschwenkeinrichtung vorgesehen sein, 
welche in bekannter Weise von einer Spindel mit Handkurbel 
Oder dgl. gebildet sein kann. Fur die Funktion und die Ver- 
schwenkbarkeit der Rahmenteile des erfindungsgemaBen Anhan- 
gers 1 ist diese Verschwenkeinrichtung 8 jedoch nicht zwin- 
gend erforderlich, es reicht prinzipiell aus, wenn zwischen 
dero vorderen Bereich 2a des Tragrahmens 2 und dem vorderen 
Rahmenteil 4 eine losbare Arretierung vorgesehen ist r wel- 
che eine Festlegung der beiden Rahmenteile in Transport- 
stellung (Fig. 1 bzw. 3) ermoglicht, wie aus der nachfol- 
genden weiteren Erlauterung hervorgehen wird. 

Der Tragrahmen 2 ist in an sich bekannter Weise mit zwei 
hintereinander angeordneten Achsen 9,10 versehen, wobei 
vorzugsweise jede Achse 9,10 nicht durchgehend ausgebildet 
ist, sondern jeweils aus zwei Teilachsen besteht (Fig. 4), 
die jeweils ein Rad 11 bzw. 12 tragen. Beide Achsen 9,10 



bzw. die jeweiligen Teilachsen sind mit einem Achsausgleich 
versehen. Dazu ist an beiden Seiten des Tragrahmens 2 an 
dessen Unterseite jeweils ein Rahmenteil 13 vorgesehen, an 
dem fur jede Teilachse 9,10 jeweils eine vorzugsweise als 
Dreieckslenker ausgebildete Anlenkung 14,15 um eine Hori- 
zontalachse schwenkbar gelagert ist. Am anderen freien Ende 
der jeweiligen Anlenkung 14,15 ist entsprechend die Achse 
bzw. Teilachse 9,10 drehbar gelagert. Beide Anlenkungen 
14,15 sind von einer Blattfeder 16 beauf schlagt, die mit 
ihren Enden 16a die die jeweiligen Achsen 9 bzw. 10 aufneh- 
menden Enden der Anlenkung 14,15 beauf schlagen, wahrend die 
Blattfeder 16 ansonsten am Tragrahmen 2 festgelegt ist. Die 
Blattfeder 16 ist so ausgelegt, da/3 eine gewisse Verschwen- 
kung der Achsen 9,10 mSglich ist. 

Erfindungsgemafl ist nun zwischen dem Tragrahmen 2 an beiden 
Seiten desselben und der verschwenkbar am Tragrahmen 2 an- 
geordneten jeweiligen Anlenkung 14 fur die vordere Achse 
(die vorderen Teilachsen) 9 jeweils ein Druckfederelement 
17 angeordnet, welches beim Ausfiihrungsbeispiel jeweils als 
kissenformiger geschlossener KSrper ausgebildet ist, der 
mit einem unter Druck stehenden Gas gefullt ist, vorzugs- 
weise mit Luft, d.h. es ist beidseitig jeweils fur jede 
Teilachse 9 eine Luftfeder vorgesehen. Die Anordnung und 
Befestigung dieser Luftfeder zwischen dem Tragrahmen 2 und 
.der Anlenkung 14 ist dabei am besten in den Figuren 5 und 6 



zu erkennen. 



Die Funktionsweise dieses Anhangers ist die folgendes 

Befindet sich ein nicht dargestelltes Kraftfahrzeug auf der 
Ladeflache 3 des Tragrahmens 2 (Fig. 1), wird durch das Ge- 
wicht des Kraftfahrzeuges das Druckfederelement 17 bzw. die 
Luftfeder zusammengeprefit, derart, dafi das Druckfederele- 
ment 17 nicht in Funktion ist. In dieser Lage befinden sich 
beide Achsen 9,10 etwa auf dem gleichen Hohenniveau, d.h. 
sowohl die Vorderrader 14 als auch die Hinterrader 15 lie- 
gen auf einem Untergrund 18 (Fahrbahn) auf und sind in 
Funktion. Die entsprechend zusammengepreflte oder gasfrei 
Position der Luftfeder 17 ist besonders gut in Fig, 5 zu 
erkennen . 

Soil nun das auf der Ladeflache 3 befindliche Kraftfahrzeug 
abgesetzt werden, d.h. von der Ladeflache 3 heruntergef ah- 
ren werden, so wird die Arret ierung zwischen dem vorderen 
Bereich 2 a des Tragrahmens 2 und dem vorderen Rahmenteil 4 
gelost, derart, dafi der Tragrahmen 2 urn die Schwenkachse 7 
gegenuber dem vorderen Rahmenteil 4 schwenken kann. Wird 
das Kraftfahrzeug nun nach hinten in Richtung der hinteren 
Ladekante 6 verfahren, so schwenkt der Tragrahmen 2 mit 
seiner Ladeflache 3 selbsttatig in die in der Fig. 2 dar- 
gestellte Be- und Entladeposition, d.h. die hintere Lade- 



kante 6 liegt dann auf dem Untergrund 18 auf . Da iiblicher- 
weise der Abstand der hinteren Ladekante 6 vom Untergrund 
18 zwischen der Transport- und der Be- und Entladeposition 
nur relativ gering ist, 1st diese selbsttatige Verschwen- 
kung der Ladeflache 3 durch Verfahren des auf der Lade- 
flache 3 befindlichen Kraftfahrzeuges vollig unkritisch. In 
Anwendungs fallen, in denen der Abstand zwischen der Lade- 
kante 6 in Transportposition und dem Untergrund 18 grSfler 
1st, -kann die im Ausfiihrungsbeispiel dargestellte Ver- 
schwenkeinrichtung 8 zusatzlich vorgesehen sein, urn die 
Verschwenkung kontrolliert ausfuhren zu kfinnen. 

In dieser Be- und Ent lades tel lung dehnt sich die Luftfeder 
17 aufgrund ihres Innendruckes aus, wie dies in Fig. 6 dar- 
gestellt ist. Hat das Kraftfahrzeug nun die LadeflSche 3 
vollstandig verlassen und soil der Anhanger 1 nachfolgend 
im Leerzustand verfahren werden, so wird der Tragrahraen 2 
urn die Schwenkachse 7 gegenuber dem vorderen Rahmenteil 4 
wieder in die Transportlage zuruckgeschwenkt, wobei sich 
dann eine Position ergibt, wie diese in Fig. 3 dargestellt 
ist. In dieser Leertransportposition wird der Tragrahmen 2 
durch die Luftfeder 17 gegenuber der Achse 9 etwas angeho- 
ben und gleichzeitig wird aufgrund des Achsausgleiches die 
hintere Achse 10 nach oben verschwenkt, derart, da/3 diese 
Achse 10 und die zugehorigen Rader 12 entsprechend freige- 
stellt sind und nicht mehr auf dem Untergrund 18 aufliegen. 



Soil aus dieser Position der Anhanger 1 wieder beladen wer- 
den, ist lediglich die Arretierung zwischen dem vorderen 
Bereich 2a des Tragrahmens 2 und dem vorderen Rahmenteil 4 
zu 15sen, wodurch dann aufgrund der Luftfeder 17 eine 
selbsttatige Verschwenkung des Tragrahmens 2 in die Be- und 
Entladeposition gemafl Fig. 2 erfolgt. 

Erkennbar ist somit eine Verschwenkeinrichtung nicht erfor- 
derlich, diese kann aber, wie dies in der Zeichnung darge- 
stellt ist, wenn dies gewUnscht ist, auch zusatzlich vorge- 
sehen sein. 

In Fig. 7 ist in vergrSJJerter Darstellung eine in Fig. 2 
mit C bezeichnete Einzelheit dargestellt, welche Steuerein- 
richtungen und den Schwenkpunkt zwischen dem Tragrahmen 2 
und dem vorderen Rahmenteil 4 zeigt. So ist ein Kompressor 
19 angedeutet und eine Druckanzeige 20 sowie ein Betati- 
gungselement 21, z.B. ein Wippschalter , ein Fotoeleraent 
oder dgl. 

Natiirlich ist die Erfindung nicht auf das dargestellte Aus- 
fuhrungsbeispiel beschrankt. Weitere Ausgestaltungen sind 
ra6glich, ohne den Grundgedanken zu verlassen. So kann 
selbstverstandlich anstelle der Luftfeder 17 auch ein ande- 
res Druckfederelement 17 eingesetzt werden und. FUr Fahr- 
zeuge mit ungewShnlichem Radstand bzw. ungewShnlicher Ge- 



wichtsverteilung kann zusatzlich eine mechanisch zu bedie- 
nende Auf f ahrf lachenverlangerung vorgesehen sein, welche 
auch gleichzeitig den Auffahrwinkel fur tiefliegende Fahr- 
zeuge verbessert. Aufierdem kann durch den zu bestimmenden 
Druck in der Luftfeder 17 abgestimmt auf die Stutzlast des 
Zugfahrzeuges der Kippvorgang eingeleitet werden, um so di< 
exakte Stutzlast automatisch zu erreichen. 



Anspruche:, 



Anhanger fur ein Kraftfahrzeug mit einem Tragrahmen roit 
Ladefiache und einera vorderen Rahmenteil zum Ankuppeln an 
das Fahrzeug, wobei der Tragrahmen zur Absenkung seiner 
hinteren Ladekante gegeniiber dem vorderen Rahmenteil ver- 
schwenkbar ist, und wobei der Tragrahmen zwei hintereinan- 
, der angeordnete, mittels Achsausgleich gekoppelte Achsen 
mit jeweils wenigstens zwei Radern aufweist, die derart am 
Tragrahmen schwenkbar gelagert sind, daB bei der Absenkung 
der Ladekante der vertikale Abstand der Achsen zum Tragrah- 
men verringerbar ist, wobei eine der beiden Achsen zur 
Freistellung derselben mit verkurztera vertikalen Abstand 
zum Tragrahmen anordbar ist r 
dadurch gekennzeichnet, 

dafl zwischen dem Tragrahmen (2) und einer verschwenkbar am 
Tragrahmen (2) angeordneten Anlenkung (14) fur die andere, 
nicht freistellbare Achse (9) wenigstens ein Druckfederele- 
ment (17) angeordnet ist, welches als mit unter Druck 
stehendem Gas gefullter kissenfSrmiger, geschlossener K6r- 
per (17) ausgebildet ist. 

AnhSnger nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

da/3 wenigstens zwei kissenformige Korper (17) vorgesehen 
sind. 



3. Anhanger nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet , 

daJ3 der Gasdruck im kissenforraigen Korper (17) veranderbar 
ist. 

4 . Anhanger nach Anspruch 1 oder einem der f olgenden, 
dadurch gekennzeichnet , 

dafl der vordere Bereich (2a) des Tragrahmens (2) in 
Transportstellung in das vordere Rahmenteil (4) einrastbar 
ist. 



